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A wheeled vehicle includes a vehicle frame having at least one wheel at one end of the frame and a hinged 
parallelogram frame mounted on the other end of the vehicle frame and having a pair of spaced wheels 
mounted on opposite sides thereof. The parallelogram frame will pivot laterally in first or second opposite 
lateral directions when the frame leans laterally away from a position of equilibrium in the first or second 
lateral direction. A sensing device is connected to the vehicle frame and a power source is connected to the 
sensing means and parallelogram frame whereby initial leaning movement of the parallelogram frame in one 
direction (caused by conditions of unequilibrium) will cause the sensing device and power source to pivot the 
parallelogram frame in the opposite direction thereby to laterally pivot the vehicle frame to a position of 
equilibrium. The sensing device may be a lever pivotally connected to the vehicle frame and the power 
source may include a pair of extensible and retractable cylinder units for connecting opposite ends of the 
sensor lever to opposite sides of the parallelogram frame. 
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Pruf ungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
@ »Dreirad« 

Vorgeschlagen wird ein Dreirad mit einem Fahrzeugrahmen 
und mindestens einem Rad an einem Ends des Rahmans und 
einem gelenkigen Parallefogrammrahmen am anderen Ende 
des Rahmens, wobei ein Paar im Abstand angeordneter 
Rader an den gegenQberiiegenden Seiten das ParaJ- 
lelogrammrahmens angebracht ist Der ParaJlelogrammrah- 
men kann in entgegengesetzte Rlchtungen geschwenkt war- 
den, wenn der Fahrzeugrahmen in die eine Oder andere 
Rlchtung geneigt wird. Eine FQhrvorrichtung ist mit dem 
Fahrzeugrahmen verfaunden und ein Kraftantrieb 1st mit der 
FQhrvorrichtung und dem Parallefogrammrahmen verbunden, 
derart, daB eine anfangliche Neigungsbewegung des Parat- 
lelogrammrahmens in einer Richtung die FGhfeinrichtung und 
den Kraftantrieb dazu veranlaflt, den Parallelogrammrahmen 
in die entgegengesetzte Richtung zu drucken und damit den 
Fahrzeugrahmen in eine Gieichgewichtslage einzustelien. Der 
Kraftantrieb kann insbesondere aus einer hydraulischen Zylin- 
dereinheitbestehen/ (31 28371) 
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AnsprUche 



1 ^J preirad mit einem Fahrzeugrahmen, .an dessen einem Ende 
ein Rad angebracht 1st und an dessen anderem Ende ein 
gel.enkiger Parallelogrammrahmen mit vier Eckgelenken 
schwenkbar befestigt ist, wobei mit den beiden : seit- 
lichen Tell en des ParallelogreLnutienrahmens je ein Rad 
verbunden ist und wobei der Parallelogrammrahmen sich 
in zwei entgegengesetzte Richtungen verschiebert lSBt, 
wenn der Rahmen seitlich in die eine Oder in die an- 
dere Richtung geneigt wird, dadurch gekennzeichnet, 
daB mit dem Rahmen (22) eine Ftthleinrichtung (58) ver- 
bunden ist und daB mit der Fiihleinrichtung und dem 
Rahmen ein Kraftantrieb (68, 70) verbunden ist, der- 
art, daB eine anfSngliche Neigungsbewegung des Rahmens 
aus einer Gleichgewichtslage in eine seitliche Rich- 
tung den Kraftantrieb dazu veranlaBt, den Parallelo- 
grammrahmen 26 in den entgegengesetzte Richtung zu 
drttcken, urn den Fahrzeugrahmen wieder ins Gleichge- 
wicht zu bringen. 

2. Dreirad nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet , daB 
die PUhleinrichtung einen Fiihlhebel (58) aufweist ,. der 
schwenkbar am Fahrzeugrahmen ( 22) befestigt ist, und 
daB der Kraftantrieb aus einer verianger- und verktirz- 
baren Zylindereinheit (68, 70) besteht, die an einem 
Ende mit dem Ftthlhebel ( 58) und am anderen Ende mit dem 
Parallelogrammrahmen (26) verbunden is t , derart , . • 
daB der Fiihlhebel in bezug auf den Rahmen in die ent- 
gegengesetzte Richtung geschwenkt wird. 

3. Dreirad nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet; daB 
der Kraftantrieb weiterhin ein Veritil (76) mit einem 
spulenf8rmigen Ventilschieber (86) aufweist, der. zwi- 
schen einer ersten, einer neutralen und einer. zweiten 
Lage verschiebbar ist, wobei das Ventil oder der Schie 
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ber mit dem Rahmen (22} und das andere Teil mit dem Fiihl- 
hebel (58) verbunden ist. 

4. Dreirad nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
es ein Fliissigkeitsreservoir (98) und eine Fltissig- 
keitspumpe (100) aufweist, die beide mit dem Ventil 
(76) verbunden sind, wobei das Ventil auBerdem mit 
den entgegengesetzten Enden der Zylindereinheit (68, 
70) verbunden ist, der art, daB tinter Druck stehende 
Fliissigkeit von der Fliissigkeitspumpe zu den entgegen- 
gesetzten Enden der Zylindereinheit gepumpt werden 
kann, und zwar in AbhSngigkeit einer Bewegung des Ven- 
tilschiebers (86) in die erste bzw. zweite Lage. 

5. Dreirad nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Ventil (76) eine Feder (96) aufweist, die den Ven- 
tilschieber (86) in der neutralen Lage halt, wobei das 
Ventil in der ireutralen Lage so arbeitet, daB eine 
Flussigkeitsverbindung . zwischen der Fltissigkeits- 
pumpe (100) und dem Fltissigkeitsreservoir (98) be- 
steht. 

6. Dreirad nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB 
der Kraf tantrieb aus einem Paar verl&ngerbarer und 
verkilrzbarer Zylindereinheiten (68 j und 70) besteht, 
deren erste Enden mit den entgegengesetzten Enden 
des Fiihlhebels (58) und deren andere Enden mit dem 
Parallelogrammrahmen (26) aneinahder gegentiberlie- 
genden Seiten des Fahrzeugrahmens (22) verbunden sind. 

7. Dreirad nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Zylindereinheit (68, 70) einen langlichen Zylin- 
derkorper (112), einen darin beweglichen Kolben (114) 
und eine am Kolben befestigte Kolbenstange (116) , die 
aus dem Zylinder herausragt, aufweist, wobei der Kol- 
ben und die Kolbenstange ein Paar Flussigkeitsleitun- 
gen (108> 110) aufweisen, welche mit einem Ehde an je- 
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weils einer Seite des Zylinders mtinden unci welche mit 
dem ander.en Ende mit dem Ventil (76) verbunden sind. 

8. Dreirad nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet , daB 
der Fahrzeugrahmen (22) und ein Paar ira Abstand ange- 
ordneter RSder (28) mit dem Parallelogrammrahmen (26) 
verbunden sind, derart, dafl sie gemeinsame Neigurigs- 
bewegungen durchf tihren. 

9. Dreirad nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Paar im Abstand abgeordneter RSder (28) steuerbar 
am Parallelogrammrahmen (26) angeordnet sind und daB 
eine Lenkeinrichtung (46) vorhanden ist. 

10. Dreirad nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl 
der Parallelogrammrahmen (22) an der Vorder seite des 
Fahrzeugrahmens (22) befestigt ist. 

11. Dreirad nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeichnet, daB 
es einen Motor (30) zum Antrieb wenigstens eines Rads 
(24) aufweist. 
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Die Erfindung bezieht sich auf Fahrzeuge und insbe sender e 
auf DreirSder mit einem Paar im Abstand angeordneter Ra- 
der r die a\if einem Parallelogrammrahmen angeordneit sind, 
der ein Hineinlegen in die Kurve bis zu einer Gleichge- 
wichtslag£ ermoglicht. 

Dreir&der mit einem Paar im Abstand angeordneter R&der 
auf einem Parallelogrammrahmen sind in der Technik zwar 
bekannt, werden aber auf der Strafie kaum angetroffen. 
Bei diesen Fahrzeugen muB der Fahrer die Form des Paral- 
lelogrammrahmens mit Hilf e der Lenkstange beeinf lussen. 
Bei leichten liber Pedale angetriebenen Fahrzeugen ist die 
manuelle Beeinf lussung der Parallelogrammf orm zufrieden- 
stellend. Probleme treten aber auf, wenn es erwtinscht 
ist , . das Fahrzeug mit einem Motor anzutreiben. Dureh den 
Motor und den Antrieb erhdht sich zwangslSufig das Gewicht, 
wodurch der Fahrer eine erhShte Last uhter Kqfttrolle zu 
halten hat. Bei einer bekanntien Lttsung muB der Fahrer die 
Beine zu Hilfe nehmen, um die Neigung des Fahrzengs zu 
beeinf lussen, da mit den Beinen eine grSBere Kraft als 
mit den Armen ausgeUbt werden kann, Wegen der zunehmen-* 
den Geschwindigkeit von mo tor is ch angetriebenen Fahrzeu- 
gen kommt ein manuelles Steuerungs system fur die Fahrzeug- 
neigung immer weniger in Betracht. 

Bei anderen bekannten DreirSdem werden kleine im Ab- 
stand angeordnete RSder verwendet, die im wesentlichen 
vertikal geneigt bleiben, so daB sich nur der Fahrzeug- 
rahmen tn die Kurve legt. Eine solche KOnstruktion besitzt 
jedoch keinen* Parallelogrammrahmen, so daB der Vorteil 
eines Parailelogrammrahmens nicht erhalten wird, nSmlich 
der Vorteil, daB die Resultierende aller KrSfte.zu alien 
Zeiten durch den Schwerpunkt des Fahrzeugs und den Kontakt- 
punkt der FahrzeugrSder mit dem Boden g richtet ist. Fur 
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vierr&drige motorisch angetriebene Fahrzeuge sind Last- 
ausgleichssysteme mlt hydraul'ischen Zylindern bekannt. 
geworden, welche jedoch fiir dreirSdrige Fahrzeuge, die 
einen Parallelogrammrahmen aufweisen, ungeeignet sind, 
da das Ansprechen des Fahrzeugrahmens auf Zentrifugal- 
krafte und geneigte Straflenoberf lSehen nur indirekt durch 
ein gesondertes Pendel, ein Senkblei Oder eine Quecksil- 
berkapsel befuhlt wird. Eine solche indirekte Ftthlein- 
richtung ist nicht ausreichend zuverlSssig und spricht 
nicht ausreichend an, um das Gleichgewicht eines Drei- 
rads mit einem Parallelogrammrahmen aufrechtzuerhalten. 

DemgemSB war es Hauptziel der Erfindung, ein verbesser- 
tes Dreirad mit einem Paar im Abstand angeordneter Rader, 
die auf einem gelenkigen Parallelogrammrahmen bef estigt 
sind, zu schaffen. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung war die Schaffung eines 
Dreirads mit einer automat is chen Fuhleinrichtung, welche 
eine BetStigungseinrichtung kontrolliert , um das Fahr- 
zeug bis zu einer Gleichgewichtslage zu neigen. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung war die Schaffung eines 
Dreirads mit einem Ftihler, der direkt auf das Gleichge- 
wicht des Fahrzeugs selbst relativ zu einem Gleichge- 
wichtszustand anspricht und mit einer Antriebseinheit, 
welche auf den Fuhler anspricht und das Fahrzeug im Gleich 
gewicht hSlt. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung war die Schaffung eines 
verbesserten Dreirads mit einer hydraulischen Schaltung, 
die auf ein Ungleichgewicht des Fahrzeugs anspricht, 
um automatisch das Fahrzeug . in eine Gleichgewichtslage 
zu neigen, ohne daa die Gleichgewichtslage ttberkorrigiert 
wird, 

Ein weiteres Ziel der Erfindung war die Schaffung eines 
verbesserten sich selbst ins Gleichgewicht stellenden 
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Dreirads, das im Aufbau einfach und ±m Betrieb wirksam 
und zuverlSssig ist. 

Das zur Losung der vorstehenden Aufgaben gemSfl der Er- 
findung vorgeschlagene Dreirad besitzt einen Rahmen . 
rait mindestens einem Rad an einem Ende des Rahmens und 
mit einem Paar tiber einen gelenkigen Parallelqgramm- 
rahmen am Fahrzeugrahmen a;ngeordneter RMder. Ein Ftihler 
am Fahrzeugs rahmen stellt £nderun£en in der Form des 
Parallelograramrahmens von der Gleichgewichtslage fest. 
Der Ftihler betatigt dann automatisch einen Antrieb, der 
den Parallelogrammrahmen zu einer Gleichgewichtslage 
zuriickschwenkt, ohne daB eine tlberkorrektur stattfin- 
det, d. h. also, dafl das Fahrzeug nicht zu weit in die 
entgegengesetzte Lage geneigt wird. Der Ftihler kjanh ein 
Hebel sein, der schwenkbar am Fahrzeugrahmen befestigt 
ist und der mit einem Spulenventil verbunden 1st, wel- 
ches in eine neutrale Lage gedruckt wird. Eine Ver linger - 
bare und verktirzbare Zylindereinheit ist zwischen dem _ : 
Fahrzeugrahmen und dem Parallelogrammrahmen angeordnet 
und steht in Verbindung mit dem Spulenventil ,. derart, 
daB automatisch der Parallelogrammrahmen nach Bedarf ein- 
gestellt wird, so daB das Gleichgewicht bestehen bleibt. 
Der Fiihlhebel spricht somit direkt auf das Fahrzeug an, 
urn das Fahrzeug sicher und zuverlSssig in einer Gleich- 
gewichtsneigung zu halten. 

Eine Ausf tihrungsf orm des erf indungsgemaBen Dreirads wird 
nun anhand der beigefttgten Zeichnungen nSher erlSutert. 
In den Zeichnungen zeigen: 

Fig. 1 eine perspektivische Ansicht des erf indungsgemS Ben 
Dreirads; 

Fig. 2 eine schematische Aufsicht auf das Dreirad. be i der 

. Einleitung einer Kurvenfahrtr 
Fig. 3 eine schematische Vorderansicht des Dreirads in 

-einem vertikalen Gleichgewichtszustand; 
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Fig. 4 eine schematische Vorderansicht des Dreirads, wobei 

der Parallelogrammrahmen fiir eine Kurvenfahrt in 

eine Gleichgewichtslage geschwenkt ist; 
Fig. 5 eine vergroBerte Teilvorderansicht des Dreirads,. 

wobei der Parallelogrammrahmen zu sehen ist; 
Fig. 6 ein schematische s hydraulisches Schaltungsdiagramm 

fiir das erf indungsgemSBe Dreirad; 
Fig. 7 eine vergr6flerte Schnittansicht von oben des Spu- 

lenventils an der Linie 7-7 in Fig. 5; 
Fig. 8 eine vergrdfierte Schnittansicht von der Seite der er- 

f indungsgemMBen Zylindereinheit an der Linie 8-8 

in Fig. 5; 

Fig. 9 eine Schnittansicht von vorne der beweglichen Verbin- 

dung zwischen der Zylindereinheit und dem Ftihlhe- 

bel an der Linie 9-9 in Fig. 8; 
Fig. 10 eine teilweise geschnittene Ansicht des Fiihlhebels 

und des Spulenventils an der Linie 10-10 in Fig. 9; 
Fig. 11 eine teilweise geschnittene Aufsicht auf das Spu- 

lenventil in einer neutralen Lage an der Linie 11- 

11 in Fig. 10; 

Fig. 12 eine teilweise geschnittene Ansicht des Spulen- 
ventils in einer ersteh Lage zum Schwenken des 
Parailelogrammrahmens in einer Richtung; 

Fig. 13 eine schematische Ansicht des Fiihlhebels in einer 
geneigten Lage fiir die Einstellung des Spulenven- 
tils auf die Lage von Fig- 12; 

Fig. 14 eine teilweise geschnittene Ansicht des Spulen- 
ventils in einer aweiten Lage zum Schwenken des 
Parailelogrammrahmens in der^entgegengesetzten 
Richtung; und 

Fig. 15 eine schematische Ansicht des Fiihlhebels in einer 
geneigten Lage fiir die Einstellung des Spulenven- 
tils auf die Lage von Fig. 14. 

Das erfindungsgemSBe Dreirad 20 besitzt eihen Fahrzeugrah- 
men 22 mit einem einzigen Hinterrad 24. Das vordere Ende 
des Fahrzeugrahmens 22 ist mit einem geienkigen Parallelo- 
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grammrahmen 26 verbunden, an dem ein Paar im Abstand ange- 
ordneter lenkbarer VorderrSder 28 befestigt 1st. Der hin- 
tere Teil des Fahrzeugrahmens 22 ist einem herkSiwnlxchen 
Motorrad insofern Shnlich, als sich in einer mittleren 
Lage unterhalb einem Benzintank 32 uiid einem Sitz 34 ein 
Motor 30 befindet, mit dem das Hinterrad 24 ange*trieben 
werden kann. 

Ein jedes der VorderrSder 28 ist auf einer idehtischen 
Gabel 36 befestigt, so daB gleiche Bezugszeichen fur 
gleiche Teile verwendet werden kbnnen. An der Oberseite 
der Gabeln 36 befinden sich Steuerarme 38, die miteinan- 
der durch. eine Verbindungsstange 40 und durch eine wei- 
tere Verbindungsstange 44 mit einem . Lenkstangenansatz 
42 verbunden sind, urn gleichsinnige Lenkbewegungen in 
Abhangigkeit einer Schwenkbewegung einer Leiikstan^e 
46 zu erzielen. 

Der Parailelogrammrahmen 26 besitzt eine obere Querstange 
48, eine untere Querstange 50 und einander gegerittberlie- 
gende Seitenteile 52, die schwenkbar die obere und untere 
Querstange 48 und 50 verbinden, so dafl vier Eckgelenke 
54a f b, c und d gebildet werden. Der Fahrzeugrahmen 22 
ist schwenkbar bei 56 und 57 mit der Mi tte der Que rs tan- 
gen 48 und 50 verbunden, und die Gabeln 36 sind schwenk- 
bar mit den entsprechenden Seitenteilen 52 verbunden, wie 
dies am besten in den Fig, 1 und 5 ersichtlich ist. 

Ein umgekehrt T-farmiger Fiihlhebef 58. ist bei 60 schwenk- 
bar mit einem unteren Fortsatz des Fahrzeugrahmens 22 
verbunden. Der Fuhlhebel 58 besitzt einen nach oben wei- 
senden Ventilbetatigungsarm 62, der senkrecht auf einem 
rechten und linken Fuhlhebelendteil 64 und 66 steht, 
wie dies in Fig- 5 ersichtlich ist. Es ist ersichtlich, 
daB die Form des Ftihlhebels 58 gemSB der Erfindung nicht 
kritisch ist, und daB verschiedene andere Hebe If or men und 
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Anordnungen ebenfalls geeignet sein kQnnen. 

Eine rechte und eine linke Zylindereinheit 68 bzw. 70 1st 
am unteren Ende des rechten bzw. linken Fiihlhebelendteils 
64 bzw. 66 angelenkt, wShrend das obere Ende jeweils an 
symmetrisch zum Fahrzeugrahmen 22 Liegenden Stellen 72 
und 74 am Parallelogrammrahmen 26 angelenkt 1st. 

In Fig. 5 ist der Vent ilbetStigungs arm 62 gelenkig mit 
einem Spulenventil 76 verbunden, welches nSher in Fig. 7 
gezeigt ist. Der Ventilkorper 78 ist gemafi Fig. 10 durch 
eine Befestigungsplatte 80 am Fahrzeugrahmen 22 befe- 
stigt. Aus Fig. 7 ist ersichtlich, daB der VentilbetS- 
tigungsarm 62 gelenkig mit einem Joch 82 verbunden ist, 
welches mittels Schraubens 84 an den entgegengesetzten 
Enden einer Ventilspule 86 angeschraubt ist. die freien 
Enden des Jochs 82 sind mittels Schrauben .88 mit den ent- 
gegengesetzten Enden elnes Gleitstabs 90 verbunden, der 
mittels eines rechten und eines linken Lagers 92 und 94 
gleitend gelagert ist und welcher eine Druckfeder 96 
tragt, welche den Gleitstab 90 und das Joch 82 in eine 
mittlere Lage drtickt. 

Die ZwischenrSume 90A und 90B (Fig. 7, 12 und 14) zwi- 
schen dem Joch 82 und dem VentilkSrper 78 haben eine Brei- 
te von ungefShr 6 bis 1 2 mm und bestimmen die maximale 
Verschiebung des VentilkSrpers gegeniiber dem Joch. Die 
Druckfeder 96 sollte eine etwa 5 kg-Druckfeder sein. 
Wie sp&ter erl&utert wird, bewegen sich der Parallelo- 
grammrahmen 26 und der Fahrzeugrahmen 22 gemeinsam als 
Einheit, wobei der Ventilbet&tigungsarm 62 im Zustand 
des Gleichgewichts in der Mitte liegt, wie dies in Fig. 
3 zu sehen ist. Wenn der Fahrzeugrahmen 22 und der 
Parallelogrammrahmen 26 aus dem Zustand des Gleichgewichts 
"fallen", wie dies durch SuBere KrSfte, Zentrif ugalkrSf te 
usw. , verursacht werden kann, dann bewegt sich der Ven- 
tilbetStlgungsarm 62 aus der Mittellage (Fig. 3), wobei 
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sich der Ventilkttrper 78 ±m Joch 82 bewegt, wMhrend einer 
der ZwischenrSume 90A ader 90B kleiner wird {siehe Fig. 
12 und 14). Der Ventilkorper 78 and die zugeordneten Bau- 
teile registrieren diese Bewegung des VentilkBrpers in 
Bezug auf das Joch 82, und die hydraulische Schaltung, 
der auch die Zylindereinheiten 68 und 70 angehdren, tritt 
in Tiitigkeit, so daB der Parallelogrammrahmen 26 und der 
Fahrzeugrahmen 22 in eine Gleichgewichtslage zurttckge- 
driickt werden. , ; 

Aus dem hydraulischen Schaltungsdiagramm von Fig. 6 ist 
ersichtlich, daB das Fahrzeug ein Reservoir 98 fttr. hydrau- 
lische Fliissigkeit und eine Fliissigkeitspumpe 100 atif- 
weist, die kontinuierlich durch den Motor 30 des Fahr- 
zeugs angetrieben wird. Die Pumpe ist mit dem Fitissig- 
keitsreservoir ttber eine Speiseleitung 102 und mit dem 
Spulenventil 76 Ober eine ' Speiseleitung 104 verbunden. 
Eine RUckleitung 106 verbindet das Spulenventil 76 mit 
dem Fltissigkeitsreservoir 98. 

Das Spulenventil 76 schickt hydraulische Fliissigkeit 
von der Speiseleitung 104 entweder zu einer ersten oder 
zu einer zweiten Leitung 108 und 110, welahe in Zweig- 
leitungen 108R und 108L bzw. 110R und 110L Ub^ergehen. 
Die rechte und die linke Zylindereinheit 68 bzw. 70 
besitzt jeweils einen Zylinderkdrper 112R bzw. 112L 
mit einem Kolben 114R bzw. ' 1 1 4L, und einer Kolbenstan- 
ge 116R bzw. 116L, die sich von dem Kolben nach unten 
durch die unteren Enden der Zylinderkorper erstrecken 
und mit den jeweiligen Endteilen.64 und. 66 des Fiihlhe- 
bels 58 verbunden sind, wie dies welter unten n&her 
beschrieben ist. 

Die Zylinderkdrper 112R und 112L besitzen jeweils ober e 
und untere Kammern, die sich jeweils tlberhalb und uhter- 
halb des entsprechenden Kolbens befinden. Aus Fig.; 6 ist 
ersichtlich, daB die Speiseleitung 108 mit der obereh 
Kammer 118R der rechten Zylindereinheit 68 und mit der 
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unteren Kammer 120L der linken Zylindereinheit 70 verbiin- 
den 1st. In Shnlicher Weise steht die Speiseleitung 110 
mit der unteren Kammer 12 OR der rechten Zylindereinheit 
68 und mit der oberen Kammer 1 T8L der linken Zylinder- 
einheit 20 in Verbindung. Wenn also das Spulenventil 
76 in der Weise betatigt wird, daB hydraulische Flttssig- 
keit zur ersten Speiseleitung 108 gelangt/ dann dehnt 
sich die rechte Zylindereinheit 68 aus, wMhrend sich die 
linke Zylindereinheit 70 verkUrzt. Wenn dagegen hydrau- 
lische Fliissigkeit zur zweiten Speiseleitung 110 gelangt, 
dann wird die rechte Zylindereinheit 68 verktirzt und die 
linke Zylindereinheit 70 ausgedehnt. 

Fig. 0 zeigt im Detail den Aufbau der rechten Zylinder- 
einheit 68, wobei darauf hinzuweisen ist, daB die Zylin- 
dereinheit 70 lediglich ein Spiegelbild von Fig. 8 dar- 
stellt. Das untere Ende des Zylinderkorpers 112R ist durch 
einen ringf Srmigen, mit einem Gewinde versehenen Stppf en 
122 verschlossen,in dem gleitbar die Kolbenstange 11 6R 
angeordnet ist, wobei eine Abdichtung mittels eines Dich- 
tungsrings 124 hervorgeruf en wird. Der Kolben 114R ist 
gegenttber dem Zylinderkorper durch Dichtungsringe 126 ab- 
gedichtet. Aus Fig. 8 ist auBerdem ersichtlich, daB die 
Zweigleitungen 108R und 1 1 0R in Form von konzentrisch 
in der Kolbenstange 1 1 6R ausgebildeten ringf Srmigen Durch- 
g&ngen bestehen, die durch entsprechende Bohrungen 128 
und 130 im Kolben mit der oberen bzw. unteren Zylinder- 
kammer 118R und 120R verbunden sind. Eine mittlere Boh- 
rung 132 der Kolbenstange 116R steht durch eine Bohrung 
134 im Kolben mit der Innenwandung des Zylinderkorpers 
112R zwischen den Kolbenringen 126 in Verbindungen, damit 
Schmiermittel zugefUhrt werden kann. 

Fig. 8 zeigt auBerdem, daB das untere Ende der Kolben- 
stange 116R schwenkbar mit dem gegabel ten rechten Fiihl- 
hebelendteil 64 des Ftthlhebels 58 verbunden ist, und zwar 
durch ein Drehventil 136R, welches eine permanente Ver- 



3128371 



bindung zwischen einer jeden der Zweigleitungen 108R und 
11 OR in der Kolbenstange in bezug auf Durchgange 108X 
und 110X (siehe Fig. 9) im Ftihlhebel 58 herstellt, welche 
ihrerseits wiederum mit den Zweigleitungen 108 und 110 
verbunden sind, wie dies unten in Fig, 8 zu sehen ist. 

Fig, 9 zeigt weiterhin einen rechten und einen linken 
Anschlag 138R bzw. 138L, welche am Fahrzeugrahmen 22 
zu beiden Seiten des Ftihlhebels 58 angeordnet sind, um 
die Schwenkbewegung zu begrenzen. 

Fig. .10 zeigt die Lage des Fiihlhebels. 58 vor dem Fahrzeug- 
rahmen 22 und hinter dem Spulenventil 76, mit dem er 
gelenkig bei 140 verbunden ist. Fig. 10 zeigt welter ' 
die Verbindung des Spulenventils 76 mit der Speiselei- 
tung 104 und der Ruckleitung 106 'durch entsprechende 
Durchgange 104V und 106V. 

Fig. 11 zeigt das Spulenventil 76, wobei die Ventilspule 
86 sich in einer mittleren oder neutralen Lage befindet. 
Die Ventilspule 86 ist mit einem Paar Rippen 142 und 144 
ver sehen, die in der Ventilkammer 146 beweglich sind, 
um alternativ mit ringfSrmigen Schultern 148R, 148L bzw. 
150R, 150L in Anlage zu kommen. In der in Fig. 11 ge- 
zeigten neutralen Lage besitzen die Rippen 142 und 144 
einen Abstand von alien Schultern mit dem Ergebnis, daB 
hydraulische Fliissigkeit von der Leitung 104 einfach axial 
durch die Ventilkammer 46fliefit, wie dies durch Pfeile 
152 angedeutet ist, um durch die Riick leitung 106 direkt 
zum Flttssigkeitsreservoir 98 zur tickmikehren . 

Pie Fig. 12 und 13 zeigen das Spulenventil 76, wobei die 
Ventilspule 86 gegenUber dem VentilkBrper 78 nach links 
bzw. in eine erste Lage bewegt ist, so dafl die Rippen 142 
und 144 an den Schultern 14 8L bzw. 150L anliegen. in die- 
ser Lage besteht ein Strdmungsweg von der Speiseleitung 
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104 durch die Speiseleitung 110 und die Zweigleituncfen 11 OR 
und 110L zur unteren Kammer der Zylindereinheit 68 bzw* 
zur oberen Kammer der Zylindereinheit 70. Infolgedessen 
wird das Gleichgewicht dadurch wiederhergestellt, daB 
sich die Zylindereinheit 68 verktirzt und sich die Zylin- 
dereinheit 70 verlangert, wodurch der Parallelogrammrah- 
men in eine Richtung verschoben wird, die der in Fig. 4 
gezeigten entgegengesetzt ist. 

Die Fig. 14 und 15 zeigen, daB die Ventilspule 86 durch 
den Ventilbetatigungsarm 62 in eine rechte Oder zweite 
Lage verschoben ist, so daB die Rippen 142 und 144 an den 
Schultern 148R bzw. 150R anliegen. Der Strdmungsweg von. 
Druckfliissigkeit von der Speiseleitung 104 geht dann zur 
ersten Speiseleitung 108 und durch die Zweigleitungen 
108R und 108L zur oberen Kammer der Zylindereinheit 68. 
bzw. zur unteren Kammer der Zylindereinheit 70/ so daB 
die Zylindereinheit 68 verlangert und die Zylinderein- 
heit 70 verkurzt wird, urn. den Parallelograramrahmen nach 
rechts zu verschieben, wie dies in Fig. 4 zu sehen ist. 

Das erf indungsgemaBe Dreirad wird in ahnlicher Weise 
wie ein iibliches Motorrad bedient, wobei jedoch der be- 
deutende Vorteil besteht, daB es bei diesen Fahrzeugen 
nicht notig ist, zum Zwecke des Lenkens eine Gewichts- 
verschiebung durch zufuhr en, urn sich in die Kurve zu le- 
gen Oder um geneigte Straflenoberfiachen und Xhnliches 
auszukompensieren. Wenn der Fahrer das Fahrzeug nach 
rechts lenken will, wie dies in Fig. 2 durch Pfeile 154 
angedeutet ist, dann braucht der Fahrer die Lenkstange 
4 6 nur in diese Richtung zu lenken. Die Zentrif ugalkraf t 
drSngt das Fahrzeug und damit den Parallelogrammrahmen 
augenblicklich zu einer Schwenkbewegung nach links, d. h. 
also in eine Richtung, die der in Figl 4 gezeigten ent- 
gegengesetzt ist, worauf die normalen Schwenkbewegungen 
der Zylindereinheiten 68 und 70 den Ventilbetatigungsarm 
62 des Fiihlhebels 58 nach rechts schwenken, Wie dies in 
Fig. 15 zu sehen ist. Die Ventilspule 86 wird somit nach 
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rechts bewegt, wie dies in Fig. 14 zu sehen ist, und 
hydraulische Fliissigkeit wird durch die erste Speise- 
leitung 108 zur oberen Kammer der Zylindereinheit . 68 
und zur unteren Rammer der Zylindereinheit 70 gelenkt, 
so daB sich die Zylindereinheit 68 verlSngert und die 
Zylindereinheit 70 verktirzt. Somit wird also der Paral- 
lelogrammrahmen 26 in die entgegengesetzte Richtung 
oder nach rechts geschwenkt, wie dies in Fig. 4 zu sehen 
ist, so daB sich der Fahrer und der Fahrzeugrahmen 22 
in die Kurve lege n. Wenn einraal das Fahrzeug ftir die 
zu fahrende Kurve ins Gleichgewicht geneigt ist, dann 
kommt die Kraft der Druckfeder 96 in dem Spulenventil 
76 zur : Wirkung, so daB die Ventilspule in die in Pig* 11 
gezeigte neutrale Lage zuruckgedrangt wird. Der Paralle- 
lograrainrahmen verbleibt in der geneigten Gleichgewicht s- 
lage, bis die Kurve zu Ende ist, worauf der Fahrer die 
VorderrSder 28 wieder geradeaus stellt. Das natiirliche 
Ansprechen des Parallelograramrahraens besteht in einer 
weiteren Schwenkbewegung nach rechts unter den EinfluB 
der Schwerkraft, jedpch wird die anfangliche Schwenkbe- 
wegung des Parallelogrammrahmens nach rechts in eine * - ^ 
Schwenkbewegung des FUhlhebels 58 nach links uragesetzt, ; 
wie dies in Fig. 13 zu sehen ist, wobei das Spulenventil 
86 so betatigt wird, daB es hydraulische Fliissigkeit 
durch die zweite Speiseleitung 110 schickt, urn die Zylin- 
dereinheit 68 zu verklirzen und die Zylindereinheit 60 
zu verlSngern, wodurch der Parallelogrammrahmen bis zur 
Gleichgewichtslage von Fig. 3 ftir Geradeausf ahrt aufge- 
richtet wird. 

Es ist ersichtlich, daB die Antwort des Fahrzeugs bei 
einer Kurvenf ahrt der Richtung des Pfeils 154 in Fig. 2 
entgegengesetzt ist. Wenn in Shnlicher Weise eine unebene 
Fahrbahnoberf lMche angetroffen wird, beispielsweise beim 
Durchfahren einer tiberhdhten Kurve, dann wird die Schwer- 
kraft und nicht die Zentrif ugalkraf t die gleiche Art von 
ausgleichender Bewegung des Parallelograramrahm ns, die 
oben beschrieben wurde, initiieren, so daB automatisch 
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das Parallelogramm bis zu einer Gleichgewichtslage 
nachgestellt wird, 

Der Fahrer braucht sich also nur um das Lenken des Fahr- 
zeugs ktimmern, da die Funktionen der Auf rechterhaltung 
des Gleichgewichts des Fahrzeugs automatisch durch die Fiihl- 
und Betatigungseinrichtung gemaB der Erf indung aufrecht- 
erhalten wird. Die Bedienung des Fahrzeugs h&ngt somit 
nicht von der Kraft des Fahrer s ab« Sogar ein schweres 
Fahrzeug mit einem schweren Motor kann sicher durch einen 
schwachen Fahrer betrieben werden, der nicht in der Lage 
ist, inanuell die Neigung eines solchen Fahrzeugs unfcer 
Kontrolle zu halten. Da die Riickstellfeder im Spulenven- 
til 76 die Ventilspule fortlaufend in eine neutrale oder 
Gleichgewichtslage driickt, besteht keine Geiahr, dafi das 
Fahrzeug uberreagiert , wenn Kurven gefahren werden. - 

Zwar besitzt der Fiihlhebel 58, wenn er von vorne gesehen 
wird, die Form eines auf dem Kopf stehenden T , es ist je- 
doch ersichtlich, dafi in der Seitenansicht von Fig, 10 
der horizontale untere Teil des Ftihlhebels 58 einen auf- 
recht stehenden Block 156 besitzt, der durch eirie Schrau- 
be 158 an der Welle 60 befestigt ist, und daB der Ventil- 
betStigungsarm 62 mit einem vorderen Teil der Welle 60 
zum Zwecke einer gleichsinnigen Schwenkbewegung mit dem 
ubrigen Teil des Fiihlhebels 58 verbunden ist. 

Der aufrecht stehende Block 156 wirkt mit den AnschlSgen 
138R und 1 38L zusammen, urn die Schwenkbewegung des Ftthl- 
hebels 58 zu beschrSnken. 
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